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} PROCEDE DE GESHON DES TRANSMISSIONS A VARIATION CONTINUE. 

J L'invention conceme un procddd de gestion de tnsins- 
ssion k variation continue panneltant la selection d'au 
molns deux modes de aestion (A) et (B) par una com- 
mande actlonnable par le conducteur, caiactdilsd en ce 
que la selection en route du mode (B) se tradult toujours. 
sauf cas aben^nt. par un r6trogradage imm^iat et en ce 
que le rapport Initial du mode (B) Juste aprds sa selection 
est optimist pour une acc^tdratlon uttdrleure k rapport 
constant ou ^accdldration conslante et pour une dteel^ra- 
tion ^ rapport constant ou k ddcdldratlon constante. Ce 
ptDcddd pemiet une utilisation plus agrdable du vdhicule, 
notamment pour les personnes habitudes aux transmis- 
sions classiques. 
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La presence invention concerne les v6hicules automobiles; 
plus particuliferement cette invention concerne un proc6d6 de 
gestion destin6 aux transmissions ^ variation continue. 

Les transmissions automatiques k variation continue pour 
5 automobiles poss&dent des perfect ionnements de plus en plus 
nombreux pour amSliorer leur agr^ment : la gestion ^lectronigue du 
rapport de transmission h permis des ameliorations telles que : 
auto-adaptativit6, disponibilit^ de plusieurs modes de 
coitportement dynamique ("sport" et "^conomie" par exemple). 

1 0 Les syst^mes connus pr^sentent des d^fauts : 

Le niveau de satisfaction n'est pas maximal, en terme de 
choix de rapport de transmission. Il arrive en effet que certaines 
Evolutions souhaitables du rapport de transmission doivent Stre 
dEcorr^lEes avec toute autre action : par exemple r^trograder k 

15 Vitesse constante avant un d^passement, ou lors du passage sur un 
segment de route k risque (pour rendre le vEhicule plus r6actif), 
ou encore pour obtenir du frein moteur avant une singularity 
(rond-point . - - ) ; ces Evolutions sont prEvues dans au moins un 
systEme connu grace h une coramande dEdiEe; mais la sensation 

20 procurEe par la transmission k variation continue dEroute le 
conducteur habituE aux boites de vitesses classiques : 

- k appui constant sur 1 'accElErateur, 1 'accroissement de 
vElocitE avec une boite classique est une succession de segments k 
accElEration constante (cela provient des caractEristiques des 
25 moteur s ci essence, dont le couple maximal est sensiblement 
constant sur la plage d* utilisation) ; avec une transmission k 
variation continue, 1 • accroissement de vElocitE s'effectue k 
accElEration dEcroissante (la puissance et le regime moteur sont 
constants) . 

30 - la reponse initiale d'une transmission classique est 

directe; celle d'une transmission k variation continue est plus 
progressive et donne une fausse impression de mollesse. 

Pour pallier k cet inconvenient, au moins partiellemerit , on 
a r6alis6 des systfemes de gestion auto-adaptatif s, qui adaptent le 
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coraporteroent dynamique A la conduite du pilote. De plus, des 
systfemes connus mettent h la disposition du conducteur, via une 
coramande directe, plusieurs modes de comport emenc dynamique tels 
que -courf et 'long", 

5 Dans le cas de la variation continue, 1 'acceleration est 

immediate lors de I'appui sur 1 'acceierateur (le r^trogradage 
s'effectue en prise, done sans interruption de la traction) ; pour 
1' acceleration, la selection d'un mode "coxirt" n'a pour avantage 
que de lancer le moteur k I'avance, la gestion de 1' acceleration 
10 n^etant modifiee que quantitativement , mais pas qualitativement , ; 
c'est h dire que le moteur travaillera k regime plus eieve en 
•court*, mais sera tou jours regul6 de la m§me manifere ( sa courbe 
de regime en fonction de la vicesse aura la meme allure ) . 

II est possible de gerer une transmission ^ variation 
15 continue en emulation d*une transmission classique ; la 
transmission travaille alors h rapports constants, et commute ces 
rapports. On perd alors les avantages de la transmission di 
variation continue. 

Un objet de la presence invention est de perroettre au 
20 conducteur de retrouver les sensations d'une boxte de vitesses 
classique dans les conditions oix il en ressent le besoin, tout en 
conservant les avantages de la variation continue le reste du 
temps, 

Un autre objet de la presente invention est de donner au 

2 5 conducteur le choix, k tout instant, entre un mode 'par defaut* 

sensiblement puissance constante" gage d* ef f icacite, et un mode 
dit "alternatif qui permec une sensation d* acceleration proche de 
celle des boites de vitesses classiques ou un frein moteur 
agreable et adapte aux singularites de la route, que le conducteur 
30 signale h l*organe de gestion par ledit choix, 

Un autre objet de la presente invention est de disposer d'un 
mode •alternatif dont le rapport initial est parfaitement 
approprie aux evolutions attendues par le conducteur. le mode par 
defaut etant suppose parfaitement approprie aux conditions qui 

3 5 regnent juste avant que la commande de selection soit activee. 
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un autre objet de 1' invention est d' adapter le mode 
•alternatif" aux conditions ou il est le plus utile* h savoir en 
reprise ou en frein moceur : dans ces conditions on a 6galement un 
besoin de r6trogradage ; le proc6d6 selon 1* invention permet 
5 d'associer lors de la mgme action du conducteur, le basculeraent du 
mode et le r^trogradage. 

Un dernier objet du proc4d^ selon 1* invention est non 
seulement de disposer d'un frein moteur efficace et agr^able, mais 
^galement de permettre le choix entre deux niveaux de freinage 

1 0 moteur - 

La figure 1 montre un schema de principe du dispositif, de 
type connu, qui est le support du proc6d6 selon !• invention. 

Le proc6d6 selon 1* invention fait appel k une transmission & 
variation continue (11) de type connu, par exemple k courroie ou 
15 61ectrique, un syst^me de gestion (12) de type auto-adaptatif de 
type connu faisant appel k un ordinateur ou un dispositif ^ 
logique floue, et h une commande (13) manuelle ou au pied de type 
connu dgalement. 

On pr^cisera maintenant les termes utilis^es. 

20 Dans la suite, par simplification, la description des 

diff brents types de gestion, ou modes, est limit6e aux conditions 
de charge moteur constante ou appui sur 1 •acc616rateur constant . 
Les transitoires de la commande d* acceleration sont consider^s 
comme ^tant trait^s d*une mani^re connue pour les dispositif s de 

2 5 gestion dits auto -adapt a tifs. 

Les termes rapport constant" et regime constant* ont 
une signification sur la plage de regime centrale, 6tant entendu 
que lorsqu' interviennent les limitations m6caniques (plage de 
variation du rapport, regime moteur), ces derni^res limitations 

3 0 priment sur le type de gestion. 

De mgme, ces definitions ne sont pas absolues mais sont une 
bonne approche pour caract^riser ces modes, schematises par les 
figures 2 et 3. 
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La figure 2 montre un diagramme de fonction de transfert 
d'un mode de type 'A regime constant". 

La figure 3 montre un diagramme de fonction de transfert 
d'un mode de type 'A rapport constant". 

5 Sur un graphique avec le regime en abscisse et la vitesse en 

ordonn6e, h charge moteur (ou appui sur 1 'acc^l^rateur) donn4e« 
un mode regime constant* (fig. 2) aura sa plage centrale (21) 
representee par un segment de droit e sensiblement vertical ; un 
mode rapport constant" (fig. 3) aura sa section centrale (31) 
10 contenant au moins un segment d'une droite passant par I'origine; 
un mode de gestion deceleration constante" aura une section 
centrale representant 1» inverse de la valeur du couple du frein 
moteur en fonction du regime, de sorte que le frein moteur aux 
roues soit constant quelle que soit la vitesse dans cetce plage* 

13 Le mode *oi puissance constante' est identique au mode 'k 

regime constant" : en effet, k appui sur 1 'acceierateur constant, 
le couple h un regime donne est constant : done la puissance est 
constante. 

Un mode "A acceleration constante" est proche du mode "A 
20 rapport constant" pour de nombreux moteur s thermiques, mais 
neanmoins ^ charge moteur (ou couple) donnee, la fonction de 
transfert de la boite (vitesse de sortie / regime moteur) est 
corrigee par la fonction de transfert couple/regime du moteur, de 
maniere k retablir un couple constant en sortie de boite, malgre 

2 5 le fait que le couple moteur n'est pas rigoureusement constant en 

fonction du regime (surtout pour un moteur k turbocompresseur) . 

Pour les decelerations, un mode "A deceleration constante" 
est notablement differente d*un mode "A rapport constant" : le 
couple de frein moteur n'est pas constant en fonction du regime ; 

3 0 la fonction de transfert de la boite (vitesse de sortie / regime 

moteur) est corrigee par la fonction de transfert (couple-de- 
freinage / regime du moteur), de mani^re It retablir. un freinage 
constant aux roues. 
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En d6c616ration "St plat", il est int6ressant de se trouver k 
■d6c616ration constante*. 

En descente il est n^anmoins pr6f6rable de conserver un 
•rapport constant" pour la stability de Vitesse du v^hicule, ledit 
5 rapport 'constant* est n^anmoins variable en fonction de la 
d4clivit4 rencontr^e par le v6hicule (une pente forte sera 
synonyme de rapport court) 

Le proc6d6 selon 1' invention permet la selection d'au moins 
deux modes de gestion (A) et (B) par une commande actionnable par 

10 le conducteur, et est caract6ris6 en ce que la selection en route 
du mode (B) se traduit tou jours, sauf cas aberrant (si le regime 
moteur est 61ev6 par exemple) , par un r^trogradage imm^diat et en 
ce que le rapport de transmission initial du mode (B) juste apr^s 
sa selection est optimist pour. ^ partir de la v41ocit:6 du 

15 v^hicule lors de la selection dudit mode (B) , une acceleration h 
rapport de transmission constant ou k acceleration constante et 
egalement, tou jours k partir de la mSme veiocite, pour une 
deceleration rapport de transmission consteuit ou k deceleration 
constante. 

20 Ladite commande est pref6rentielleiaent de type bascule : une 

impulsion select ionne un mode, une seconde impulsion fait revenir 
k 1' autre mode. 

Le precede selon 1* invention est egalement caracterise en ce 
que, ulterieurement k la selection du mode (B) , ledit mode (B) 

2 5 gfere les accelerations d'une fagon sensiblemenc k rapport de 

transmission constant ou sensiblement k acceleration constante. 

Typiquement, le mode par defaut "A" g^re les accelerations 
sensiblement 'k puissance constante* ou 'regime constant*; 

Le procede selon 1' invention est egalement caracterise en ce 

3 0 que, au moins ledit mode (B) g^re les decelerations d'une facon 

sensiblement k rapport de transmission constant ou sensiblement k 
deceleration constante, selon que la route est respectivement en 
descente ou plane. La declivite est mesuree de mani&re connue, par 
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exemple par le bilan 6nerg6tique de la voiture, ou par des 
acc^l^rom^tres associ^s h une mesure de la puissance de freinage. 

Le mode 'B* gbre les d6c416rations de la meme facon que le 
mode "A* mais corrig6s dans le sens du raccourcissement par une 
fonction monotone de la vitesse par exenqple une f one t ion lin^aire. 

Le proc6d6 permet au conducteur. lorsqu'il juge que les 
conditions le n^cessitent (il va doubler par exemple, ou bien il 
souhaite du frein moteur h plat ou plus de Erein moteur en 
descente), de retrouver les sensations de la transmission 
m^canique grSce h la selection dudit mode "B" ; le premier objet 
est atteint. 

Grace h la commande du type bascule, le conducteur a la 
possibilit6 d'effectuer ce choix h tout moment et en un temps trfes 
bref : le deuxifeme objet est atteint. 

Avec la transmission k variation continue, on dispose d'une 
infinite de rapports entre le rapport minimum et le rapport 
maximum : lors de la selection du mode "alternatif ■ , le dispositif 
de gestion peut choisir le rapport de r^trogradage qui convient le 
mieux k une acceleration ou une d6c616ration ^ partir de la 
Vitesse actuelle et ceci avec une resolution infinie, done bien 
meilleure qu'avec une boite mecanique ; ainsi le mode •alternatif 
select ionne est bien finement adapte aux evolutions attendues par 
le conducteur compte tenu des conditions objectives regnant lors 
de la selection du mode -B- : le troisifeme et le quatri^me objet 
sont atteints. 

Si I'on consid^re un mode de realisation ou les gestions des 
modes "A" et 'B' sont sirailaires pour ce qui concerne la 
deceleration, le mode -B* sera simplement plus •court" que le mode 
•A' , et de ce fait procurera un frein moteur plus important : on 
aura bien le choix entre deux puissances de frein moteur en 
fonction des mSmes param^tres : le dernier objet du procede selon 
1* invention est atteint. 

On deer it maintenant un mode de realisation de la partie 
physique du procede de gestion ; on choisit une transmission k 
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variation continue du type 61ectrique, c'est k dire comportant au 
mo ins une g4n4ratrice 61ectrique entraln6e par le moteur therraique 
ec au moins un moteur 61ectrique de traction. 

La r6alisation des types de gestion d6crits plus hauc peut 
5 se £aire simplement, et de raanifere connue dans les transmissions 
61ectriques, en rfigulant 1* induction des machines 61ectriques de 
mani^re h faire suivre la courbe voulue au regime du moteur 
thermigue . 

Le proc6d6 selon 1' invention permet une utilisation plus 
10 agr^able du v4hicule, notamment pour les personnes habitudes aux 
transmissions classiques, II est destine aux v6hicules de tourisme 
ainsi qu'aux v6hicules industriels. 
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RBVBNDICATXOHS 

-1- Proc6d6 de gestion de transmission k variation continue 
permettant la selection d'au moins deux modes de gestion (A) et 
(B) par une comnande actionnable par le conducteur, caract^ris^ en 
ce que la selection en route du mode (B) se traduit tou jours, sauf 
cas aberrant, par un r^trogradage imm^diat et en ce que le rapport 
de transmission initial du mode (B) juste aprfes sa selection est 
optimist pour, k partir de la v6locit6 du v#hicule lors de la 
selection dudit mode (B), une acceleration k rapport de 
transmission constant et ^galement, tou jours h partir de la m&me 
velocity, pour une deceleration h rapport de transmission constant 
ou h deceleration constante. 

-2- Procede de gestion de transmission k variation continue 
permettant la selection d'au moins deux modes de gestion (A) et 
(B) par une commande actionnable par le conducteur, caracperise en 
ce que la selection en route du mode (B) se traduit toujours, sauf 
cas aberrant, par un retrogradage imraediat et en ce que le rapport 
de transmission initial du mode (B) juste aprfes sa selection est 
optimise pour/ ^ partir de la veiocite du vehicule lors de la 
selection dudit mode (B) , une acceleration du type ^ acceleration 
constante et egalement, tou jours k partir de la m^eme veiocite, 
pour une deceleration A rapport de transmission constant ou k 
deceleration constante. 

-3- Precede de gestion de transmission k variation continue 
selon la revendication 1 caracteris6 en ce que, ult6rieurement k 
la selection du mode (B), ledit mode (B) gkre les accelerations 
d'une facon sensiblement k rapport de transmission constant. 

-4- Precede de gestion de transmission k variation continue 
selon la revendication 1 caracterise en ce que, ulterieurement k 
la selection du mode (B) , ledit mode (B) gfere les accelerations 
d'une facon sensiblement k acceleration constante. 

-5- Precede de gestion de transmission k variation continue 
selon la revendication 1 caracterise en ce que, au moins ledit 
mode (B) g^re les decelerations d'une facon sensiblement k rapport 
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de transmission constant ou sensiblement h d4c4l6ration constante, 
selon que la route est respect ivement en descent e ou plane. 
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